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　私はふだん、車で通勤しています。そのときは
一人なのですが、休日などには家族を乗せて運転
することもあります。安全運転の重要性という観
点ではいずれも同じですが、運転の仕方はある程
度変わります。家族を乗せているときは「乗り心地」
を気にする一方で、一人の時は加速・定速・減速
がはっきりするような走り方、結果的に乗り心地
のあまり良くないであろう走り方になります。
　車に乗っていると、加減速時やカーブを曲がる
ときに力を感じます。本来、運動の法則では、も
のは一定の速度で直線的に運動する性質がありま
す。その運動を変えようとする場合、つまり加速
する場合は、その加速度（速度の時間変化）と質
量の積だけの力を必要とします。また、この加速
には、減速（マイナスの加速）も、一定の速さで
あっても運動方向が変化する場合（横向きの加速）
も含まれ、加減速時やカーブで感じる力は同じ原
理のもので、慣性力と呼ばれます。
　たとえば、車が加速するとき、車内にいる人も
同じ加速をしなければ、車においていかれること
になります（車の屋根にスマホなどを置き忘れる
と、その現象が起きて不幸なことに）。そのため、
シートが体を後ろから押して体を加速してくれま
す。「シート【に】押しつけられる」という表現が
ありますが、シートの側が押していて、それがシー
トへの押しつけに感じられると考えた方が実状に
近いでしょう（作用反作用）。
　一方、車が減速するときは、一定速度で動こう
とする人間は車から先行しようとします。それを
一緒に減速するように、シートベルトで後方に引っ
張るわけです。衝突事故でベルトをしていないと、
前方に投げ出されるといいますが、実際には車だ
けが止まって体はそのままの運動を続けようとす
るわけで、車が投げているわけではありません。
　カーブの力、すなわち遠心力も同様です。曲が
るためには内側に引っ張らなければ、直進するこ
とで曲がっていく車から離れていくことになりま
す。それを同様に、外に引っ張られるように感じ
るわけです。なお、あくまで直線運動が基本なので、
遠心力で外に引っ張られる気がしますが、吹っ飛
んで行くとしたら円周の方向であって、中心から
まっすぐに遠ざかる方向に飛ぶわけではありませ
ん。また、この遠心力を引き起こす加速度は、速
さ×速さ×カーブの曲率です。曲率は1÷半径で、
直線だと0になり、自動車の場合はハンドルを切っ
た角度とこの曲率がほぼ対応するようになってい
ると聞きます。よって、遠心力を低減するには、
速さを減らす（「カーブの前に減速をしましょう」
はこの目的も大きい）、曲率を減らすことになりま
す。同じ道路でも、遠心力という点では、カーブ
の外側ぎりぎり（曲率小）を大回りした方が、あ
まり減速せずに回りやすくなります。
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　さて、乗り心地にはもう一つの指標として、加
速度の変化があります。急なアクセル、急なブレー
キ、急なハンドル操作は、加速度の大きな変化＝
慣性力の大きな変化を起こします。体が前後左右
に揺すられることになります。変化が少なければ
ある程度大きな力にも耐えられる（坂道は重力の
方向が変わる）のですが、変化すると耐えにくく
気分が悪くなることにもつながります。
（※位置の時間変化が速度、速度の変化が加速度、
これに対して、加速度の変化を加加速度やジャー
クといいます）
　ここまでの話を生産設備の機器に当てはめてみ
ましょう。生産設備にはさまざまな可動部があり
ます。直動の部分、たとえば搬送テーブルなどに
は単純な加減速が、スカラロボットのように旋回
部分があると遠心力も作用します（手先が直線運
動するなら、そこについては直線的な加減速のみ）。
多くの場合は、被搬送物などの保持は重力を基準
に考えると思います。ある程度までの運動なら重
力よりも慣性力が小さいのですが、機器の運転を
高速化すると（参考：14年 5月号）加速度も大
きくなり無視できなくなる場合があります。
　もう一つの「乗り心地」である加速度の変化は、
動かされている部分に（大小はともかく）かかる
力の変化につながります。急に加減速旋回をする
と、急に力がかかることにつながります。多くの
機械では急な力は振動を誘発するなど好ましくあ
りません。機械にとっても乗り心地は重要なので
す。
　機械の運転では、台形加減速という速度変化方
式がよく使われます。これは一定の加速度で加速
して、一定速度で運転して、一定の加速度で減速
する、という方法で、速度のグラフを書くと台形
型になります。そうです、この方法は加速度がプ
ラス・ゼロ・マイナスと急に変化するので、乗り
心地が悪いのです。この解消法として、加減速も
なめらかにするS字加減速と総称される方法があ
ります。よりなめらかになりますが、加速度（＝
かかる力）の最大値を同じとすると、台形加減速
より加速が悪くなります。
　冒頭であげた私の運転には、前に車がいないと
台形寄りになる性質があるのです。同じ速度規制
条件では台形のほうが走行時間を短縮でき、早く
止まれます。信号で止まることに違いはないので
すが、その分、信号待ちの間の休憩を増やし、運
転操作の時間を減らすことで運転の疲れを低減で
きることから、だんだんそうなったような気がし
ます。もちろん、乗り心地が悪いので、家族を乗
せるときにはマイルドなS字になるように気をつ
けるようにしています。
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